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Измерение доступности
транспортных услуг на Дальнем Востоке1

В статье представлены результаты работы по изучению доступности транс-
портных услуг для населения Дальнего Востока России. Оценки доступности транс-
порта, полученные ранее на основе данных официальной статистики, были допол-
нены информацией социологического опроса потребителей транспортных услуг в 
Хабаровском крае. Это позволило сформировать более полную картину проблем, 
складывающихся в части доступности транспортных услуг для населения Дальне-
го Востока. При этом основными задачами проведенной работы были: изучение ди-
намики масштабов и факторов использования населением различных видов транс-
порта; оценка уровня комфортности транспортных услуг; оценка экономической 
доступности транспорта (в разрезе отдельных его видов); выделение проблемных 
вопросов функционирования пассажирского транспорта. 

Для сбора первичной информации был проведен индивидуальный очный анкет-
ный опрос населения в основных транспортных узлах г. Хабаровска по расчетной 
выборочной совокупности (репрезентативная выборка с доверительным интерва-
лом 5%, получено 600 анкет). 

В статье рассматривается полученный результат по одному из направлений 
проведенного исследования – анализу ценовой доступности транспортных услуг 
для населения (в абсолютной форме и в соотношении с доходами опрашиваемых). 
Результаты опроса показали, что высокие тарифы воздушного транспорта приво-
дят к существенному ограничению его доступности не только для групп населения 
с невысоким ежемесячным доходом (до 13 тыс. руб.), но и для лиц со средним уров-
нем дохода. Для железнодорожного транспорта высокая цена отмечена 10,3% ре-
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Доступность транспортной инфра-
структуры и уровень транспортного об-
служивания населения является одной 
из важных составляющих, формирую-
щих комфортные условия проживания 
на определенной территории. Транс-
портная мобильность (или подвижность) 
населения зависит от многих факторов: 
особенности системы пространственной 
организации хозяйственной деятельно-
сти и системы расселения данной тер-
ритории, наличия у населения мотивов 
для перемещений, уровня доступности 
транспорта для населения и т. д.

Целью представляемой работы ста-
ло изучение доступности транспортных 
услуг для населения Дальнего Востока 
России с точки зрения оценок, формируе-
мых жителями региона. При этом исполь-
зовались социологические методы сбора 
информации, придающие актуальность 
и комплексность исследованию. Данная 
работа является одной из составляющих 
проекта, в котором на предыдущем этапе 
рассмотрена ретроспектива доступности 
транспортных услуг для населения с точ-
ки зрения физической и экономической 
составляющих [Бардаль, 2017].

Изучение воздействия транспорта на 
развитие экономики в целом может осу-
ществляться в двух сопряженных направ-
лениях, результаты исследований по кото-
рым широко представлены в публикациях 
российских и зарубежных ученых.

Первое направление связано с анали-
зом транспортной доступности терри-
тории. При этом в работах рассматри-
ваются следующие вопросы: изменение 
стоимости жилья, транспортных условий 
для предприятий в части организации 
поставок товаров, логистики и пр. вслед-
ствие развития транспортных сетей 
[Saberi, 2017; Gulyas, 2016; Бугроменко, 
1987; Куратова, 2014].

Авторы работ второго направления 
делают акцент на потребителе, а не на 

территории. Рассматриваются варианты 
оптимизации систем городского транс-
порта, факторы и методы изучения под-
вижности городского населения, под-
ходы к оценке уровня «транспортной 
дискриминации населения», возможно-
сти моделирования транспортных си-
стем городских агломераций и пр. [Bulu, 
2012; Вельможин, 2002; Rajendran, 
2013]. Эти работы выполнены на стыке 
экономической географии, экономики и 
социологии, ориентированы на микро-
уровень (отдельные группы потребите-
лей, городские системы) и мезо-уровень 
(административно-территориальные об-
разования, регионы национальной эко-
номики) и в большинстве имеют ярко 
выраженный прикладной аспект.

Отдельным направлением исследова-
ний в рамках данной темы, актуальность 
которого возросла в последнее десятиле-
тие, является изучение возможностей и 
условий повышения транспортной мо-
бильности для людей с ограниченными 
физическими возможностями и людей 
пожилого возраста [Ferrari, 2014; Holley-
Moore, 2015; Sundling, 2016; Hjorthol, 
2013; Risser, 2015].

Таким образом, изучение условий и 
факторов транспортного обслуживания 
населения является актуальной темой со-
временных научных исследований.

Для Дальнего Востока России значи-
мость транспортной системы определяет-
ся не только факторами, приведенными 
в рассуждениях выше, но и специфи-
кой региона, заключающейся в его зна-
чительной площади, исторически сло-
жившемся неравномерном расселении 
и высокой степени локализации хозяй-
ственной деятельности, слабом развитии 
транспортной инфраструктуры.

Начавшаяся в 90-е годы в России струк-
турная реформа привела к значительным 
изменениям всех сфер экономической де-
ятельности, затронув в т. ч. транспортный 

спондентов; для междугородного автобуса – 7,3%; для речного транспорта высокую 
цену отметили лишь 0,3% опрошенных.

Полученные результаты подтверждают тот факт, что мобильность населения 
Дальнего Востока в настоящее время ограничена в силу низкой экономической до-
ступности транспортных услуг, прежде всего авиасообщения.

Ключевые слова: Дальний Восток России, транспортный комплекс, транспорт-
ное обслуживание населения, доступность транспортных услуг, анкетирование
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комплекс. Одним из важнейших послед-
ствий преобразований на транспорте ста-
ло обострение традиционно критически 
важных для Дальнего Востока проблем 
транспортного обслуживания населения.

Уже в начале экономической рефор-
мы резкое сокращение централизован-
ного финансирования (вплоть до полного 
прекращения в отдельных случаях) при-
вело к стремлению транспортных орга-
низаций минимизировать пассажирские 
перевозки по убыточным маршрутам. К 
числу последних относились практически 
все внутрирегиональные авиаперевозки 
в отдаленные и малонаселенные пункты 
Дальнего Востока, пригородные железно-
дорожные перевозки, автобусные пере-
возки в отдельные малонаселенные рай-
оны, морские прибрежные перевозки. 
Структурные изменения в ходе реформы 
привели к разрушению действовавших 

прежде на востоке страны транспорт-
ных схем, обеспечивающих мобильность 
населения как внутри региона, так и в 
межрегиональных сообщениях.

В результате изменилась мобиль-
ность населения Дальнего Востока (под 
которой принято подразумевать объем 
транспортной работы по перевозке пас-
сажиров (число поездок либо пассажиро-
километры), приходящейся в среднем на 
одного человека).

Данный показатель является ориен-
тиром для планирования перспективных 
объемов пассажирских перевозок, а, со-
ответственно, и для определения необхо-
димых населению направлений развития 
транспортных сетей. За период 1990–
2010 гг. мобильность населения Дальнего 
Востока снизилась в 2,1 раза, а к 2017 г. 
сократилась по сравнению с 1990 г. в 3,2 
раза (рис. 1). 

2 Составлено на основе данных Росстата. URL: http://www.gks.ru (дата обращения: июль 2018 г.).

 
Рис. 1. Динамика коэффициента транспортной мобильности населения, 

поездок/чел. 2

На отрицательную динамику мобиль-
ности населения Дальнего Востока ока-
зали влияние два разнонаправленных 
фактора: с одной стороны снижалась 
физическая доступность транспортных 
услуг (ухудшались материальная часть 
и пространственные характеристики 
транспортного комплекса), с другой сто-
роны повышалась экономическая до-
ступность (покупательная способность 
реальных денежных доходов населения 
в соотношении с динамикой транспорт-
ных тарифов) [1].

Чтобы специфицировать ключевые 
факторы оценок населением удовлет-
воренности транспортными услугами 
и факторы использования транспорта, 

нами было проведено социологическое 
исследование. Основными задачами ис-
следования стали: изучение динамики 
масштабов и факторов использования 
населением различных видов транспор-
та; оценка уровня комфортности транс-
портных услуг; оценка экономической 
доступности транспорта (в разрезе от-
дельных видов); выделение проблемных 
вопросов функционирования пассажир-
ского транспорта.

Для сбора первичной информации 
был использован выборочный метод, по-
скольку проведение сплошного обследо-
вания на данном этапе нецелесообразно 
вследствие высокой трудоемкости и тре-
буемых затрат на организацию и прове-
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дение, несопоставимых с потенциально 
незначительным повышением качества 
получаемых результатов.

Был проведен расчет оптимальной 
выборки респондентов, необходимой для 
получения достоверного результата. В 
данном случае наиболее рациональным 
было использование стратифицирован-
ного типа выборки, при котором иссле-
дуемая совокупность предварительно 
разделяется на страты в соответствии с 
генеральным распределением известных 
и значимых для исследования признаков 
и далее из каждой страты извлекается 
выборка. Выборка исследования являет-
ся репрезентативной, с доверительным 
интервалом 5%.

Наиболее оптимальным методом сбора 
первичных данных в рамках проводимо-
го исследования после рассмотрения всех 
альтернативных вариантов был признан 
анкетный опрос. Анкетирование позво-
лило получить эмпирическую информа-
цию, касающуюся объективных знаний, 
мнений, оценок поведения населения при 
использовании транспортных услуг. Было 
проведено индивидуальное очное анкети-
рование. В процессе опроса было собрано 
для дальнейшей обработки 600 анкет.

Поскольку организация опроса на всей 
территории Дальнего Востока не пред-
ставлялась возможной, в качестве пред-
ставительной территории был выбран 
Хабаровский край и г. Хабаровск как 
один из ключевых транспортных узлов 
региона. С целью наибольшего охвата це-
левой аудитории опрос проводился в точ-
ках локализации предоставления транс-
портных услуг для пассажиров: аэропорт 
(внутренний и международный терми-
налы), железнодорожный вокзал, авто-
вокзал. Выбор мест опроса обусловлен 
задачей максимального участия в анке-
тировании пользователей транспортных 
услуг всех имеющихся видов транспорта 
в системе внегородских перевозок, что-
бы получить наиболее актуальные и объ-
ективные первичные данные.

Для проведения исследования была 
составлена анкета респондента, содер-
жащая необходимые структурные эле-
менты (введение, основную часть и па-
спортичку) и позволившая получить 
информацию, максимально отвечающую 

исследовательским целям. Анкета вклю-
чала открытые, полузакрытые, закры-
тые, альтернативные шкальные вопросы, 
вопросы-меню, что позволило соблюсти 
принципы экономичности и надежности 
при опросе. Структурно анкета содержа-
ла три блока. 

В первый блок, исходя из задач иссле-
дования, были включены вопросы отно-
сительно:

— общего уровня мобильности насе-
ления, позволяющие оценить масштаб 
пользования транспортными услугами; 

— мотивов, побуждающих население 
к региональным, межрегиональным и 
международным перемещениям;

— факторов выбора населением кон-
кретных видов транспорта на современ-
ном этапе. 

Все вопросы включали уточняющую 
градацию и позволили собрать данные 
в разрезе отдельных видов транспорта 
(воздушного, железнодорожного, авто-
бусного и речного). Собранная информа-
ция характеризует частоту перемещений, 
их основные направления, возможности 
и ограничения использования различ-
ных видов транспорта населением Даль-
него Востока. На основе анализа отве-
тов респондентов будут сформированы 
выводы об уровне доступности и реаль-
но существующей потребности в транс-
портных услугах для населения в системе 
междугородних перемещений.

Второй блок анкеты включал вопро-
сы, касающиеся общего уровня удовлет-
воренности населения транспортными 
услугами. Респонденты высказывали 
мнение относительно качества предо-
ставления транспортных услуг, их до-
ступности по цене, проблемах, которые 
возникают в процессе перевозки (с точки 
зрения пассажиров). Полученная инфор-
мация позволила сформировать обобща-
ющие оценки качества предоставляемых 
в регионе транспортных услуг, сформу-
лировать ключевые проблемы пассажир-
ского транспорта с точки зрения ком-
форта, удобства использования, уровня 
обслуживания, а также финансовых за-
трат потребителей как важной характе-
ристики доступности и удовлетворенно-
сти транспортными услугами.

В третьем блоке анкеты были пред-
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ставлены вопросы, касающиеся личной 
информации опрашиваемых – пол, воз-
раст, уровень дохода, занятость – что 
позволило получить более насыщенную 
информацию и проанализировать раз-
личные исследовательские аспекты с 
учетом гендерной, возрастной категории 
респондентов, уровня дохода и профес-
сиональной принадлежности3.

После составления анкеты был прове-
ден пилотный опрос, результатом кото-
рого стала корректировка двух вопросов, 
заключающаяся в устранении абстракт-
ности формулировок, в целях достиже-
ния максимально возможного понима-
ния респондентами сути вопроса.

Для примера, рассмотрим результаты 
опроса, полученные при изучении цено-
вой доступности транспортных услуг. В 
ответах на вопрос анкеты о проблемах, 
связанных с использованием того или 
иного вида транспорта, в частности, от-
дельно указывалась высокая стоимость 
перемещений. При использовании само-
летов проблема высокой стоимости ави-
абилетов имеет значение для каждого 
третьего респондента (35% от общего ко-
личества). При этом среди опрошенных, 
давших ответ на данный вопрос, высо-
кая стоимость является проблемой уже 
для каждого второго респондента (47,5% 
от числа респондентов, ответивших на 
данный вопрос).

Относительно других видов транспор-
та цена не является значимой проблемой 
для большей части респондентов, что, 
вероятно, объясняется более низкими 
тарифами на услуги железнодорожного, 
речного транспорта и автобусных пере-
возок. Для железнодорожного транспор-
та высокая цена отмечена 10,3% респон-
дентов; для междугородного автобуса 
– 7,3%; для речного транспорта высокую 
цену отметили лишь 0,3% опрошенных.

На вопрос относительно ценовой до-
ступности транспорта ответы респон-
дентов распределились следующим об-
разом. Авиаперелет доступен по цене для 
каждого пятого респондента, еще 25,3% 

ответили, что данный вид транспорта 
для них «скорее доступен, чем недосту-
пен». На долю респондентов, для кото-
рых авиаперелет недоступен, пришлось 
7,7%, еще 22,3% ответили, что он «скорее 
недоступен». В результате практически 
треть опрошенных, давших ответ «нет» 
и «скорее нет», отмечают недоступность 
для них авиаперелетов вследствие их вы-
сокой стоимости.

Значительно меньшее количество от-
рицательных ответов относительно це-
новой доступности было получено при 
вопросах о других видах транспорта. Же-
лезнодорожный транспорт однозначно 
доступен практически для половины ре-
спондентов, еще чуть более 30% ответили 
«скорее да». Недоступен по цене желез-
нодорожный транспорт только для 1,3% 
опрошенных, «скорее не доступен» для 
5,3%. Использование автобуса как сред-
ства перемещения доступно для 55,7%, 
и «скорее доступно» для 19,8% респон-
дентов. По речному транспорту был по-
лучен высокий процент анкет (60% обще-
го количества),в которых не было ответа 
на данный вопрос, что связано с незна-
чительным использованием этого вида 
транспорта для перемещений. Посчитали 
доступным по цене этот вид транспорта 
15,2% опрошенных; 7,8% респондентов 
ответили «скорее да». Менее 1% дали от-
вет «скорее нет» и 3,5% посчитали речной 
транспорт недоступным для них.

Полученные ответы респондентов по-
казали, что ценовой фактор является 
значимым особенно при выборе само-
лета как средства перемещения. Именно 
самолет является наименее доступным 
по цене видом транспорта для населения 
Дальнего Востока. При этом данный вид 
транспорта является для дальневосточ-
ников наиболее значимым поскольку по-
зволяет преодолеть большие расстояния 
в наиболее короткие сроки.

Более содержательные выводы отно-
сительно ценовой доступности транс-
портных услуг можно получить при 
распределении ответов респондентов 

3 Социологическое исследование «Измерение доступности транспортных услуг населения Хабаров-
ского края». Генеральную совокупность составило население Хабаровского края, пользующееся услуга-
ми междугороднего транспорта. Тип выборки – стратификационная, n=600. Доверительный интервал 
равен 95%. Дальневосточный институт управления – филиал РАНХиГС, г. Хабаровск, 2018 г. Научные 
руководители – канд. экон. наук, доцент И. С. Хван, канд. социол. наук, доцент С. С. Халикова.
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в зависимости от уровня их дохода. По 
уровню ежемесячного среднего дохода 
(на основе данных анкеты) участники 
опроса распределились следующим обра-
зом: до 13000 руб. на одного члена семьи 
составляет доход 17,5% респондентов; 
доход от 13000 до 26000 руб. – у 41,3% 
опрошенных; доход выше 26000 руб. 
обозначили 40,2% респондентов.

При распределении ответов на вопрос 
о ценовой доступности самолета в за-
висимости от уровня дохода респонден-
тов ожидаемо более высокие показатели 
были в наиболее обеспеченной группе. 
Практически каждый пятый респондент 
из высокодоходной группы отметил це-
новую доступность самолета. Скорее до-
ступны услуги авиаперевозок еще для 
17,6% представителей самой высокой 
доходной группы. Недоступны услуги 
только для 1,7% респондентов, ответив-
ших на данный вопрос в анкете.

По группам с меньшим доходом доля 
респондентов, для которых услуги са-
молета однозначно доступны, заметно 
ниже. В средней группе процент поло-
жительных ответов составил 6,4%, в низ-
кодоходной – 1,5%. Доля респондентов, 
давших ответ «скорее да» в средней до-
ходной группе выше и составляет 13,3%, 
тогда как в низкодоходной – только 
1,5%. Следует отметить, что услуги само-
лета недоступны для одинакового коли-
чества представителей низкодоходной и 
среднедоходной групп. В каждой из них 
процент респондентов, давших отрица-
тельный ответ относительно доступности 
самолета, составил 4,1%. Распределение 
ответа «скорее нет» между представи-
телями средней и низкодоходной групп 
опрошенных составило 15,5% и 5,8% со-
ответственно.

Доступность железнодорожного транс-
порта оказалась достаточно высокой для 
всех потребителей в независимости от 
уровня дохода. Перемещение данным 
видом транспорта абсолютно доступно 
практически для 30% представителей вы-
сокодоходной группы, для каждого пято-
го респондента средней группы дохода, и 
5% – для представителей низкодоходной 
группы. Вероятностную оценку цено-
вой доступности дали еще 10,2%, 17,4%, 
8,4% соответственно. Менее одного про-

цента в каждой доходной группе отмети-
ли недоступность для них железнодорож-
ного транспорта. Ответ «скорее нет» дали 
1,2%, 2,0% и 2,9% респондентов каждой 
доходной группы соответственно.

Наиболее доступным по цене видом 
транспорта для потребителей является 
автобус. Результаты опроса показали, что 
в независимости от уровня дохода про-
цент опрошенных, ответивших на дан-
ный вопрос «нет» составляет менее 1% 
в «скорее нет» в среднем 1,5% в каждой 
доходной группе. Распределение ответов 
о доступности данного вида транспорта 
показало практически идентичные по-
казатели по средней и высокодоходной 
группам – 28,6% и 30,8% соответствен-
но. Ответ «скорее да» на данный вопрос 
дали 9% респондентов, уровень дохода 
которых соответствует нижней группе, 
11,6% – средней и 6% – высокой.

Большая часть респондентов не дала 
ответа на вопрос о доступности речного 
транспорта как наименее популярного и 
востребованного среди населения. Рас-
пределение полученных ответов респон-
дентов в зависимости от уровня их дохо-
да показало, что данный вид транспорта 
доступен для 23,1% респондентов с дохо-
дом свыше 26000 рублей. Для среднедо-
ходной группы это значение составляет 
13% и для низкодоходной – только 1,3%. 
Интересным является тот факт, что рас-
пределение ответов о недоступности 
данного вида транспорта показало, что 
недоступным он является для большего 
количества представителей высокодо-
ходной группы – 4,6%, а в низкодоход-
ной группе только для 1,3%. Возможно 
такое распределение стало результатом 
различных представлений об уровне та-
рифа на данный вид транспорта у ре-
спондентов различных доходных групп в 
силу того, что данным видом транспорта 
регулярно пользуется незначительное ко-
личество человек.

Таким образом, анализ ответов ре-
спондентов на вопросы, касающиеся 
ценовой доступности различных видов 
транспорта, показали значительную 
дифференциацию данного показателя 
в зависимости от уровня дохода населе-
ния. Как и следовало ожидать, самыми 
недоступными по цене оказались пере-
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мещения самолетом. Причем результаты 
опроса показали, что высокая стоимость 
авиаперелетов приводит к тому, что дан-
ный вид транспорта недоступен не толь-
ко для низкодоходных групп населения, 
но и для лиц со средним уровнем дохо-
да. Полученные результаты подтверж-
дают тот факт, что мобильность населе-
ния Дальнего Востока ограничена в силу 
низкой доступности транспортных услуг, 
прежде всего авиасообщения.

Наиболее комфортный и быстрый вари-
ант перемещений за пределы домашнего 
региона может позволить себе ограничен-
ное число потребителей. Большая часть 
населения вынуждена либо ограничи-
вать географию своих поездок пределами 
Дальнего Востока, либо использовать для 
дальних перемещений менее комфортные 
и скоростные виды транспорта.

Таким образом, оценки доступности 
транспорта, полученные ранее на основе 
данных официальной статистики, были 
дополнены информацией социологиче-
ского опроса потребителей транспорт-
ных услуг в Хабаровском крае. Это по-
зволило получить более полную картину 
проблем, складывающихся в области до-
ступности транспортных услуг для насе-
ления Дальнего Востока. Несмотря на то, 
что в опросе принимали участие респон-
денты только одного дальневосточного 
субъекта, его результаты с определенной 
степенью условности могут быть рас-
пространены на весь Дальний Восток, 
поскольку Хабаровский край обладает 
географическими, экономическими, со-
циальными (включая демографические) 
характеристиками, типичными для всей 
совокупности дальневосточных субъек-
тов РФ, которые позволяют использовать 
его в качестве модельного региона.

В результате, при формально более 
высоком уровне жизни дальневосточни-
ков, измеряемом по показателю номи-
нальных доходов населения, качество 
жизни в регионе, одной из составляю-
щих которого является доступность 
транспортных услуг, остается невысо-
ким несмотря на принимаемые меры 
государственной поддержки и проводи-
мую региональную политику.
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Results of work on studying of availability of transport services to the population of 
the Far East of Russia are presented in this article. The estimates of availability of trans-
port received earlier on the basis of data of official statistics were complemented with the 
information of sociological poll of consumers of transport services in the Khabarovsk terri-
tory. It allowed create fuller picture of the problems developing regarding the availability of 
transport services to the population of the Far East. At the same time the main objectives 
of the carried-out work were: studying of dynamics of the scales and factors of use by the 
population of different types of transport; assessment of the level of comfort of transport 
services; an assessment of economic availability of transport (in the section of separate 
types); allocation of problematic issues of functioning of passenger transport. 

For collecting primary information individual internal questionnaire of the population in 
the main transport hubs of Khabarovsk on a settlement sample was conducted (represen-
tative selection with a confidential interval of 5%, 600 questionnaires are received). 

In the article the received result on one of the directions of the conducted research – to 
the analysis of price availability of transport services to the population is analyzed (in an 
absolute form and in the ratio with the income of interviewed). The results of poll showed 
that high tariffs of air transport lead to an essential restriction of its availability not only 
to the groups of population with the low monthly income (up to 13 thousand rubles), but 
also for the persons with the average level of income. For the railway transport high price 
is noted by 10,3% of respondents; for the long-distance bus – 7,3%; for the river transport 
high price was noted by only 0,3% of respondents.

The received results confirm the fact that the mobility of population of the Far East is limit-
ed owing to the low economic availability of transport services, first of all the air traffic now.

Keywords: the Far East of Russia, transport complex, transport service of the popula-
tion, availability of transport services, questioning.
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